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Bezeichnung 
der Erfindung: 


Kfz-Sicherheitseinrichtung, insbesondere 
Trennnetz 


Die Erfindung betrifft eine Kfz-Sicherheitseinrichtung, insbesondere 
20 ein Kfz-Trennnetz, gemaB dem Oberbegriff des Anspruches 1 . 

Bekannte Kfz-Trennnetze weisen ublicherweise eine untere und 
p+j eine obere Haltestange auf, zwischen denen sich eine netzartige 

Werkstoffbahn befindet. Das Trennnetz kann zwischen einer 

25 eingefahrenen Ruhelage, in der das Netz auf einer mit einer 
Ruckstellkraft in Einfahrrichtung federbelasteten Wickelwelle innerhalb 
eines Gehauses komprimiert aufbewahrt wird, und einer ausgezogenen 
Arbeitsposition verlagert werden. In der Arbeitsposition verschlieBt das 
Netz die in einem Kfz zwischen dem oberen Rand der Kfz-Fondlehne und 

30 dem Dachhimmel verbleibende Offnung. Die Erfindung bezieht sich dabei 
nicht nur ausschlieBlich auf Kfz-Trennnetze, sondern kann auch 
Verwendung beispielsweise bei Kfz-Laderaumabdeckungen etc. finden. 
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Die bekannten Kfz-Trennnetze dienen dazu, im Falle starker 
Beschleunigungen des Kfz, wie sie beispielsweise im Falle eines Crashs 
auftreten, zu verhindern, dass die in einem Laderaum des Kfz 
befindlichen Gegenstande in die Fahrgastzelle hineingeschleudert 
werden. Die obere Haltestange wird beim Stand der Technik in 
fahrzeugseitige Befestigungen eingehangt. Hierzu sind an der 
Haltestange Befestigungselemente vorgesehen, die beispielsweise sich 
pilzartig erweiternde Endstucke zur Anbringung in fahrzeugseitigen 
Aufnahmenuten vorsehen. 

Die im Falle eines Crashs auftretenden Krafte sind 
verstandlicherweise enorm, so dass verhindert werden muss, dass sich 
die Haltestangen ubermaSig stark durchbiegen und das Trennnetz seine 
Sicherheitsfunktion verliert. GleichermaBen soli naturlich auch verhindert 
werden, dass die Haltestangen brechen oder reiBen. Es soli 
gegebenenfalls auch verhindert werden, daB die gesamte Energie auf die 
fahrzeugseitigen Befestigungsstellen ubertragen wird. Im Stand der 
Technik sind bereits verschiedene Versuche vorgenommen worden, dem 
Trennnetz energieverzehrende Mittel zuzuordnen. Eine besondere 
Problematik besteht dabei darin, dass die Zugstange zwangslaufig ein 
rohrformiger, hohler Korper ist, in dem Befestigungselemente oder 
zumindest ein mit dem Befestigungselement verbundener Trager axial 
verschieblich aufgenommen wird, so dass schon bereits aufgrund des 
geringen zur Verfugung stehenden Raumes die Anordnung 
energieverzehrender Elemente besondere Probleme bereitet. 

In der DE 40 10 209 A1 wird vorgeschlagen, energieverzehrende 
Mittel an der Haltestange eines Trennnetzes durch Einschnurung des 
rohrformigen Korpers bereitzustellen, wobei ein sich konisch nach innen 
erweiterndes Endstuck vorgesehen ist, welches die sickenartigen 
Einpragungen des Rohres im Crashfall verformt. Problematisch sind hier 
Fertigungs- und Montagetoleranzen der Sickenpragung, da die exakten 
Verformungskrafte und deren Weiterleitung unmittelbar von den 
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Toleranzen abhangen. AuBerdem ist es grundsatzlich nachteilig, wenn 
das Halterohr der Zugstange, also der rohrformige Korper, selbst 
verformt wird, weil hierdurch die Gefahr einer Uberbeanspruchung des 
Rohres, gegebenenfalls auch eines Brechens des Rohres im Crashfalle 
durch Schwachung des Rohres, namlich durch Verringerung der 
Knicksteifigkeit, noch erhoht wird. 

Diese Problematik erkennt bereits die EP 0 649 778 B1, die zur 
Verbesserung der energieverzehrenden Mittel einen gesonderten 
Deformationskorper vorschlagt, der entweder Bestandteil eines 
Einsatzstuckes oder, gemaB dem Ausfuhrungsbeispiel der Figuren 8 und 
9, ein zylindrisches, gesondertes Rohr sein kann. Der Halter weist hier an 
seinem inneren Ende zwei sich diametral gegeniiberliegende radiale 
Fortsatze auf, die durch Einpragen des Schaftes entstanden sind. Der 
uber die AuBenumfangsflache des Schaftes vorstehende Teil besitzt 
etwa halbkreisformige Gestalt. Die beiden radialen Vorsprunge bilden 
gleichzeitig die Anschlagglieder, die verhindern, dass das Halteglied aus 
der Zugstange herausfallt. Im Falle eines Crashs beginnen die radialen 
Fortsatze sich zunehmend einen Weg durch den Deformationskorper zu 
bahnen, in dem sie sich in die Wand des kegeligen Bohrungsabschnitts 
eingraben. Die Situation im Falle eines Crashs, also das Hindurchgleiten 
der radialen Vorsprunge durch den Deformationskorper hindurch, ist in 
den Figuren 7 und 9 dargestellt. Der Deformationskorper stutzt sich bei 
samtlichen Ausfuhrungsbeispielen der EP 0 649 778 B1 an einem 
gesonderten Bauelement in Form eines Stahlringes ab. 

Der Erfindung liegt ausgehend von dem zuletzt geschilderten Stand 
der Technik zugrunde, die bekannte Kfz-Sicherheitseinrichtung derail 
weiterzubilden, dass bei verbesserter Energieverzehrung eine 
vereinfachter Bauweise moglich wird. 

Die Erfindung lost diese Aufgabe mit den Merkmalen des 
Anspruches 1, und ist demgemaB dadurch gekennzeichnet, dass der 
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Trager ein verdicktes Ende mit einer gegenuber einer ersten 
Querschnittsflache des Axialabschnittes stark vergroRerten zweiten 
Querschnittsflache aufweist, dass im Crashfall die Einschnurung mittelbar 
oder unmittelbar ein Widerlager fur den Deformationskorper bereitstellt, 
und dass das verdickte Ende Schubflachen fur eine Schub-Deformation 
des Deformationskorpers aufweist. 

Ein wesentliches Merkmal der Erfindung ist zunachst das Vorsehen 
eines verdickten Endes des Tragers, an dem Schubflachen fur eine 
Schub-Deformation des Deformationskorpers vorgesehen sind. Das 
verdickte Ende weist eine Querschnittsflache auf, die gegenuber der 
Querschnittsflache des Axialabschnittes deutlich vergroliert ist, so dass 
sich beispielsweise eine im wesentlichen T-formige Erweiterung des 
Axialabschnittes zu dem verdickten Ende hin ergibt. Aufgrund dieser 
Erweiterung mit damit einhergehender deutlicher VergroSerung der 
Querschnittsflache konnen Schubflachen bereitgestellt werden, die den 
Deformationskorper in gewisser Weise axial stauchen konnen, und auf 
diese Weise fur eine Schub-Deformation sorgen. 

Wahrend der Stand der Technik durch das Vorsehen der 
verhaltnismaRig klein ausgelegten radialen Vorsprunge, die aus dem 
Material des Tragers herausgearbeitet sind, erreicht, dass die radialen 
Vorsprunge den Deformationskorper radial nach auBen erweitern und auf 
diese Weise katzenkrallenartig fur eine Umwandlung der im Crashfall 
auftretenden kinetischen Energie des Tragers in Reibungsenergie 
sorgen, wird mit der erfindungsgema&en Losung dafur gesorgt, dass sich 
der Deformationskorper als Ganzes verformt. Durch das Bereitstellen 
verhaltnismafcig groliflachiger Schubflachen, die an dem verdickten Ende 
des Tragers angeordnet sind, findet im Crashfall eine axiale Stauchung 
des Deformationskorpers statt, die fur eine optimale Kraftweiterleitung 
innerhalb des Deformationskorpers und damit fur eine optimale 
Umwandlung der kinetischen Energie in Verformungsenergie sorgt. Den 
Verformungsprozess kann man sich vorstellen derart, dass aufgrund der 
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grofcen, wirkenden Krafte sich der Deformationskorper wie eine sehr 
zahfliissige Flussigkeit verhalt und in vorgesehene Ausweichraume 
hineinfliefct. Im Laufe des gesamten Verformungsvorgangs 
- angenommen, dass im Crashfall die kinetische Energie des Tragers 
derail hoch ist, dass der Deformationskorper vollstandig verformt wird - 
fliefien dabei Werkstoffbereiche des Deformationskorpers entlang 
unterschiedlicher Richtungen. So konnen beispielsweise Ausweichraume 
nach Art von Schwachungszonen in Form von axialen Nuten am 
Deformationskorper vorgesehen sein, in die Werkstoffbereiche des 
Deformationskorpers hineingepresst werden, wahrend der 
Deformationskorper axial gestaucht wird. 

Der Deformationskorper verandert auf diese Weise seine 
geometrische Struktur vollig und flie&t nicht nur an dem verdickten Ende 
des Tragers vorbei, sondern quetscht sich auch durch den Bereich des 
rohrformigen Korpers nahe der Einschnurung hindurch, der nicht 
eingeschniirt ist. Die Verformungen sind durch die Anordnung 
grofcflachiger Schubflachen in Verbindung mit der Anordnung von 
Ausweichraumen, Schwachungszonen und/oder Rippen am 
Deformationskorper auf einfache Weise vorhersehbar. Insgesamt wird 
aufgrund der Tatsache, dass sich der Deformationskorper zugleich als 
Ganzes verformt, erreicht, dass ein hoher Anteil der kinetischen Energie 
in Verformungsenergie umgewandelt wird und auf diese Weise absorbiert 
wird. 

Wahrend zu Beginn der Crashsituation ein axiales, aufceres Ende 
des Deformationskorpers im Bereich der Einschnurung an dieser anliegt, 
drangt dieses bei einer fortwahrenden Verlagerung des Tragers relativ zu 
der feststehenden Einschnurung nach aufcen das Kunststoffmaterial im 
Bereich der Einschnurung radial nach aulien. Das verdickte Ende 
zerquetscht dabei den Deformationskorper zwischen sich und der 
Einschnurung, wobei der Deformationskorper in die vorhandenen 
Ausweichraume hineinflie&t. 
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Der Deformationskorper kann dabei in axialer Hinsicht beliebig lang 
ausgebildet sein und auf diese Weise auch sehr gro&e kinetische 
Energien absorbieren. 

Die erfindungsgemaRe Losung sieht daruber hinaus vor, dass der 
Deformationskorper fest an einem Axialabschnitt des Tragers angeordnet 
ist. Um ein verdicktes Ende mit ausreichend groRen Schubflachen 
bereitzustellen, die sich als VergroRerung der Querschnittsflache 
ausgehend vom Axialabschnitt hin zu dem verdickten Ende darstellen, ist 
erfindungsgemaR vorgesehen, dass der Deformationskorper an dem 
Axialabschnitt unmittelbar befestigt wird. Beispielsweise ist es in 
besonders vorteilhafter Weise vorgesehen, den Deformationskorper als 
Umspritzung des Axialabschnittes auszubilden. Es kann aber auch 
vorgesehen sein, den Deformationskorper mehrteilig, aus mehreren 
Bauteilen bestehend, auszubilden und diese unter Umgreifen des 
Axialabschnittes beispielsweise clipsend aneinanderzu befestigen. 

Das Prinzip der Erfindung besteht auRerdem darin, dass sich der 
Deformationskorper nicht zwingend an einem gesonderten Bauelement 
abstutzen muss, sondern an der durch eine Sickenverpragung des 
rohrformigen Korpers gebildeten Einschnurung abstutzen kann. Auf diese 
Weise kann die Zahl der Einzelteile reduziert werden, was eine 
preiswertere Herstellung und eine einfachere Montage ermoglicht. 

Die erfindungsgemaRe Ausgestaltung des Deformationskorpers 
derail, dass dieser durch eine Schubdeformation verformbar ist, sorgt 
namlich dafur, dass der Korper ohne weiteres zerflieRen kann und das 
von der sickenartigen Einpragung bereitgestellte Widerlager 
grundsatzlich den Deformationskraften standhalt. Vorteilhafterweise ist 
dabei die Einschnurung derart gewahlt, dass irrf Bereich der 
Einschnurung Freiraume zwischen der AuBenmantelflache des Tragers 
und der Innenmantelflache des Rohres bestehen, mit anderen Worten die 
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Einschniirung noch gewisse Ausweichraume bereitstellt. Durch diese 
zusatzlichen Ausweichraume wird auch ein Teil des Deformationskorpers 
im Crashfall hindurchfliefcen. 

5 GemaR einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung ist der 

Axiaiabschnitt mit dem verdickten Ende einstuckig-stoffschlussig 
verbunden. Dies bietet die Moglichkeit einer besonders stabilen 
Ausgestaltung. 

l |Pio GemaR einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung 

erweitert sich der Querschnitt des Tragers von dem Axiaiabschnitt hin zu 
dem verdickten Ende im wesentlichen T-formig. Bei dieser Ausgestaltung 
der Erfindung liegen die Schubflachen vorzugsweise an den beiden 
Seitenschenkeln des Querbalkens des groSen T, was fur eine besonders 

15 gute Kraftverteilung sorgt. Beispielsweise besteht die Moglichkeit, den 
Axiaiabschnitt im Querschnitt quadratisch und das verdickte Ende im 
Querschnitt rechteckig auszubilden. Alternativ kann vorgesehen sein, den 
Axiaiabschnitt im Querschnitt rechteckig und das verdickte Ende im 
Querschnitt kreisformig auszubilden. Zugleich wird mit den 

20 vorgeschlagenen Querschnittsformen auch eine Verdrehsicherung des 
Tragers innerhalb des rohrformigen Korpers erreicht. 

~ GemaB einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung 

findet im Crashfall eine Verformung des Deformationskorpers im 

25 wesentlichen iiber seine gesamte axiale Lange statt. Bei dieser 
Ausgestaltung der Erfindung wird eine optimale Kraftverteilung im 
Crashfalle erreicht, da die Schubflachen die einwirkenden Krafte uber 
das gesamte Volumen des Deformationskorpers verteilen. Im Gegensatz 
zu dem Stand der Technik, von dem die Erfindung ausgeht, wird nicht nur 

30 im Bereich der konischen Erweiterung des verdickten Endes eine 
Verformung des Deformationskorpers radial nach aulien erreicht, sich die 
radialen Vorsprunge an der Innenwand und des Deformationskorpers 
entlanggraben, sondern es wird im Crashfall ein wesentlicher Teil des 
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gesamten Volumens des Deformationskorpers vor den Schubflachen 
hergeschoben und dabei mehrfach verformt. 

GemaR einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung ist 
der Deformationskorper von einer Umspritzung des Axialabschnittes 
gebildet. Auf diese Weise wird eine besonders einfache Bauweise des 
Halters und des Deformationskorpers erreicht, da diese vormontiert, zu 
einer Einheit zusammengefasst, in dem rohrformigen Korper zur Montage 
eingesetzt werden konnen. 

GemaS einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung ist 
vorgesehen, dass an dem Trager Prage-Widerlagerflachen belassen 
sind. Das Vorsehen von Prage-Widerlagerflachen bietet den Vorteil, dass 
die Anordnung der Einschnurung durch Anbringung einer Sicke in dem 
rohrformigen Korper auf besonders einfache Weise durchfiihrbar ist, 
wobei der vorzugsweise aus Stahl bestehende Trager geeignete 
Widerlagerflachen fur diesen Pragevorgang bereitstetlt. Vorzugsweise 
sind die Prage-Widerlagerflachen unmittelbar von einer AuRenseite des 
Tragers gebildet, so dass diese nicht von einer Kunststoff-Umspritzung 
mit iiberdeckt sind und wahrend des Anbringens der Sicke eine 
Beschadigung des Deformationskorpers vollstandig ausgeschlossen 
wird. 

GemaS einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung 
besteht der Deformationskorper aus wenigstens zwei Bauteilen. Bei 
dieser Ausfuhrungsform, die insbesondere vorsieht, dass zwei 
schalenformige Bauteile vorgesehen sind, die aneinander durch Clipse 
befestigbar sind und den Axialabschnitt auf diese Weise umgreifen, 
besteht der Vorteil, dass der Deformationskorper auf besonders einfache 
Weise hergestellt und an dem Axialabschnitt befestigbar ist. 

Sowohl die Anordnung eines Deformationskorpers durch Bildung 
einer Umspritzung als auch ein aus mehreren, gegebenenfalls 
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zusammenclipsbaren Bauteilen bestehender Deformationskorper 
erleichtern die Handhabung des zu einer Einheit zusammengefassten 
Funktionselementes von Deformationskorper und Trager. 

GemaB einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung 
weist der Deformationskorper wenigstens eine Rippe auf, die sich 
insbesondere im wesentlichen uber die gesamte Lange des 
Axialabschnittes erstreckt. Das Vorsehen wenigstens einer axialen Rippe 
an dem Deformationskorper sorgt fur ein sehr genau definierbares zu 
verformbares Volumen des Deformationskorpers im Crashfall. Das 
Anbringen einer Rippe sorgt zugleich dafur, dass auch wenigstens ein 
zweiter Ausweichraum fur Werkstoffbereiche des Informationskorpers im 
Crashfall vorgesehen sind. Die neben der axialen Rippe zwangslaufig 
vorgesehenen seitlichen Freiraume stellen Ausweichraume durch 
Ausbildung von Schwachungszonen zur Verfugung, in die 
Werkstoffbereiche der Rippe bei Verformung und axialer Stauchung des 
Deformationskorpers hineinflie&en konnen. 

Gemali einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung ist 
ein zweiter Ausweichraum durch Anordnung von zumindest einer axial 
verlaufenden Nut an dem Deformationskorper vorgesehen. Die 
Anbindung von derartigen Nuten stellt in ihrer GroRe sehr genau 
definierte Ausweichraume bereit, die im Falle einer Verformung des 
Deformationskorpers die verdrangten Werkstoffbereiche des 
Deformationskorpers aufnehmen konnen. 

Gemali einer besonders vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung 
entspricht die Querschnittsflache des verdickten Endes wenigstens dem 
1,3-fachen der Querschnittsflache des Axialabschnittes. Etwa ab diesem 
Verhaltnis von Querschnittsflache des verdickten Endes zur 
Querschnittsflache des Axialabschnittes werden genugend grolie 
Schubflachen bereitgestellt, die fur eine Schub-Deformation des 
Deformationskorpers sorgen konnen. Bei einer optimalen Ausgestaltung 
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der Erfindung entspricht die Querschnittsflache des verdickten Endes 
ungefahr dem Doppelten der Querschnittsflache des Axialabschnittes. 
Selbstverstandlich kann durch Veranderung des Verhaltnisses zwischen 
Querschnittsflache des verdickten Endes und der Querschnittsflache des 
Axialabschnittes bzw. in entsprechender Weise durch eine axiale 
Verlangerung Oder Verkurzung des Deformationskorpers in Verbindung 
mit der Anbringung in ihrer GroSe im Querschnitt wahlbarer Rippen oder 
Nuten fur eine optimale Umwandlung der kinetischen Energie des 
Tragers in Verformungsenergie gesorgt werden. 

Weitere Vorteile der Erfindung ergeben sich aus den nicht zitierten 
Unteranspruchen sowie aus der nun folgenden Beschreibung mehrerer in 
Zeichnungen dargestellter Ausfuhrungsbeispiele. In den Figuren zeigen: 

Fig. 1 schematisch in Ansicht ein Befestigungselement und ein 
Federelement einer Haltestange eines Kfz-Trennnetzes, 

Fig. 2 schematisch, in teilgeschnittener Ansicht die Anordnung aus Fig. 1 
etwa gemaB Ansichtspfeil II mit angedeutetem Haltestangenrohr, 

Fig. 3 die Anordnung gemaR Fig. 1 in teilgeschnittener, schematischer 
Ansicht etwa entlang Schnittlinie III - III, 

Fig. 4 einen Querschnitt durch die Anordnung etwa entlang Schnittlinie 
IV - IV in Fig. 3, 

Fig. 5 einen Querschnitt durch die Anordnung etwa entlang Schnittlinie 
V-Vin Fig. 3, 


Fig. 6 ein zweites Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung etwa in einer 
Darstellung gemali Fig. 3, 
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Fig. 7 einen Schnitt durch die Anordnung gemaG Fig. 6 etwa entlang 
Schnittlinie VII — VII, 

Fig. 8 eine Schnittdarstellung etwa entlang Schnittlinie VIII - VIII in Fig. 
6, und 

Fig. 9 ein drittes Ausfuhrungsbeispiel in einer Darstellung gemaS Fig. 3. 

Das in seiner Gesamtheit in den Figuren mit 10 bezeichnete 
Trennnetz ist in den Figuren nicht dargestellt, kann aber beispielsweise 
dem in Fig. 1 der EP 0 649 778 B1 dargestellten Trennnetz entsprechend 
ausgestaltet sein. Eine nicht dargestellte untere Haltestange ist 
beispielsweise in einem Gehause angeordnet, welches an einer Kfz- 
Fondlehne befestigt sein kann und eine obere Haltestange 11 dient als 
Auszugselement, also als Auszugsstange, und wird an ebenfalls nicht 
dargestellten kfz-seitigen Befestigungsanordnungen angebracht. Fig. 3 
zeigt einen abgebrochen rohrformigen Korper 12, der die Zugstange 11 
ausbildet. Dargestellt ist nur der bezogen auf das Kfz, seitlich auliere 
Bereich, so dass sich ein Betrachter der Figuren 1 bis 3 sowie 6 die 
Haltestange bezuglich der Figuren nach links weitergehend vorstellen 
muss. Dargestellt ist jeweils nur derjenige Bereich der Haltestange 1 1 , 
der einen Halter 13 axial verschieblich entlang dem Doppelpfeil y (also 
quer zur Fahrtrichtung x des Kfz) aufnimmt. 

Beim Ausfuhrungsbeispiel gemali Fig. 1, welches der 
Ubersichtlichkeit halber das Rohr 12 nicht zeigt, ist der Halter 13 im 
wesentlichen axial langgestreckt ausgebildet und erstreckt sich etwa von 
dem mit dem Bezugszeichen 17 bezeichneten, inneren Ende bis zu 
einem pilzkopfartig verbreiterten Ende 14. Das pilzkopfartige Ende 14 
dient beispielsweise der Aufnahme in nicht dargestellten fahrzeugseitigen 
Aufnahmenuten, die hinterschnitten sind und im Bereich der C-Saule 
oder des Dachhimmels des Kfz angeordnet sein konnen. Die 
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Ausgestaltung des Befestigungselementes 14 ist hinsichtlich seiner 
Geometrie selbstverstandlich frei wahlbar. 

Urn die nicht dargestellten fahrzeugseitigen Befestigungsoffnungen 
fur das Befestigungselement 14 ohne weiteres erreichen zu konnen, und 
auch urn fahrzeugseitige Toleranzen ausgleichen zu konnen, ist der 
Halter 13 innerhalb des Rohres 12 axial uber einen gewissen Bereich 
verschieblich, federbelastet, aufgenommen. Um ein Losen des Halters 13 
von dem Rohr 12 zu verhindern, wird zunachst auf eine sickenartige 
Einpragung 16 hingewiesen, die unmittelbar an dem Rohr 12 
vorgenommen wird, nachdem der Halter - genugend tief - in den 
Innenraum des Rohres 12 hinein eingefuhrt worden ist. Das innere, 
verdickte Ende 17 des Tragers 15 fur das Befestigungselement 14 ist 
dabei einwarts der Einschnurung 16 angeordnet, so dass die 
Einschnurung 16 einen Formschluss gewahrleisten wurde. 

Beim Ausfuhrungsbeispiel ist der Trager 15 einstuckig-stoffschlussig 
mit dem Befestigungselement 14 verbunden, was jedoch nicht zwingend 
der Fall sein muss. Bei dem Ausfuhrungsbeispiel besteht der Trager 15 
aus einem einstuckigen massiven Bauteil aus Stahl. Der Trager 15 weist 
dabei eine erste Verdickung 17 (inneres, verdicktes Ende 17) und eine 
auBere Verdickung 18 (auBeres Ende 18) auf, wobei die sickenartige 
Einschnurung 16 zwischen den beiden Enden 17, 18 liegt. 

Die axiale Verschieblichkeit des Tragers 15 innerhalb des Rohres 
12 wird hinsichtlich einer Einwarts-Bewegung durch den abgekropften 
Bereich 35 begrenzt, also durch ein Anschlagen des abgekropften 
Bereiches 35 an der Mundungsseite des Rohres 12. GleichermafJen wird 
das Einwartsfahren des Tragers 15 auch durch das Anschlagen des 
aulieren Endes 18 an der Einschnurung 16 mit begrenzt. Ein Ausfahren 
des Tragers 15 fur den Halter 13 wird bei normalen Belastungen, also 
nicht im Crashfall, durch ein Anschlagen eines konischen Abschnittes 33 
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eines Deformationskorpers 29 an die sickenartige Einschnurung 16 
begrenzt. 

Ein Federelement 19 ist zwischen dem inneren Ende 17 des 
Tragers 15 und einer Abstutzung 20 fur das Federelement 19 positioniert. 
Die Abstutzung 20 ist dabei beispielsweise als Splint angeordnet und 
unmittelbar an dem Rohr 12 befestigt. 

Der aus Stahl bestehende Trager 15 ist von einer Umspritzung aus 
Kunststoff umgeben, die einen ersten Abschnitt 21 aulweist, der den 
Deformationskorper 29 bildet und einen Axialabschnitt 27 des Tragers 15 
umgreift. Die Umspritzung 21 erstreckt sich daruber hinaus entlang 
einem zweiten Umspritzungsabschnitt 22, der jedoch einen geringeren 
radialen Durchmesser aufWeist und nicht Bestandteil des 
Deformationskorpers 29 ist. Nach einer Unterbrechung schlielit sich 
bezuglich Fig. 3 daruber hinaus ein drifter Abschnitt 23 einer Umspritzung 
an, die schlie&lich in eine buchsenartige Ummantelung 24 des auReren 
Endes 18 des Tragers 15 mundet. 

Die Umspritzung ist beispielsweise aus Polyamid, gegebenenfalls 
kurzfaserverstarkt, aus GFK-verstarktem Kunststoff oder aus einem 
Elastomer gebildet. 

Der Trager 15 ist hinsichtlich seiner gesamten axialen, innerhalb 
des Innenraumes des Rohres 12 gemaR Fig. 3 angeordneten Lange 
umspritzt, wobei lediglich Prage-Widerlagerflachen 25 belassen sind. Die 
Prage-Wideriagerflachen 25 sind einander gegeniiberliegend angeordnet 
und dienen einer besonders einfachen Anbringung der Sicke 16. Hierzu 
muss der Halter 15 lediglich derartig weit in das Rohr 12 eingeschoben 
werden, dass die Widerlagerflachen 25 axial dort positioniert werden, wo 
durch Sickeneinpragung die Einschnurung 16 erzeugt werden soli. 
Besondere Hilfsmittel mussen bei dem Verformungsvorgang dabei nicht 
vorgenommen werden, wobei der aus Stahl bestehende Trager 15 ein 
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hinreichendes Widerlager fur die Verformungskrafte beim Erzeugen der 
Sicke 16 bereitstellt und die Fertigungstoleranzen somit auf einfache 
Weise handhabbar sind. 

5 Der Trager 15 ist im Bereich der Prage-Widerlagerflachen 25 

daruber hinaus, wie Fig. 3 erkennen lasst, geringfugig dicker ausgebildet 
als in seinen benachbarten Bereichen, die von der Umspritzung 21, 22 
und 23 umgeben sind. Auf diese Weise wird die Au&enseite des Tragers 
uber einen sehr groBen axialen Abschnitt insgesamt bundig ausgebildet. 

10 

Im Folgenden soli der von dem Umspritzungsabschnitt 21 gebildete 
Deformationskorper 29 im Detail beschrieben werden: 

GemaB Fig. 4 ist der Deformationskorper 29 vorzugsweise entlang 
15 dem gesamten Axialabschnitt 27 des Tragers 15 gleich ausgebildet, so 
dass sich eine Querschnittsansicht gemaB Fig. 4 ergibt. Es wird deutlich, 
dass der Trager 15 im Bereich des Axialabschnittes 27 einen 
quadratischen Querschnitt aufweist, und nahezu vollstandig von 
Kunststoffmaterial umgeben ist. Zwei axiale Nuten 30 sind radial nach 
20 innen zuruckspringend vorgesehen und stellen auf diese Weise einen 
Ausweichraum 32b nach Art einer Schwachungszone fur die 
Kunststoff masse bereit. Durch das Vorsehen der axialen Nuten 30 sind 
an den Randbereichen der Nuten 30 entsprechende rippenartige 
Vorsprunge 31 gebildet. 

25 

Zwischen der AuBenmantelflache des Deformationskorpers 29 und 
der Innenmantelflache des Rohres 12 befindet sich gemali Fig. 4 ein 
weiterer radialer Ausweichraum 32a. 

30 Fig. 5 zeigt einen Querschnitt durch das innere verdickte Ende 17 

des Tragers 15. Im Vergleich zur Fig. 4 wird bereits deutlich, dass die 
Querschnittsflache 28 des verdeckten Endes 17 deutlich groBer ist als 
die Querschnittsflache 26 des Tragers 15 im Bereich des 
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Axialabschnittes 27. Im Gegensatz zu dem Stand der Technik findet auf 
diese Weise eine tatsachliche Querschnittserweiterung statt, und nicht 
nur eine VergroBerung der Hullkurven des Axialabschnittes relativ zu 
dem verdickten Ende. 

Die Differenzflachen, also die den Querschnitt vergroliernden 
Flachen stellen Schubflachen 34 bereit, deren Funktion im Folgenden 
erlautert wird: 

Der Deformationskorper liegt im Crashfall zunachst mit dem 
Konusabschnitt 33, der ebenfalls Bestandteil der Umspritzung ist, an der 
Sicke 16 an. Wird der Trager 15 bezuglich Fig. 3 nun zunehmend nach 
rechts aufgrund der groSen, im Crashfall auftretenden Krafte aus dem 
Rohr 12 herausgezogen, findet eine Verformung des 
Deformationskorpers 29 derart statt, dass die Schubflachen 34 fur eine 
vollstandige Verformung durch axiale Stauchung des 
Deformationskorpers sorgen. Dabei werden Werkstoffbereiche des 
Deformationskorpers 29, beispielsweise die Rippen 31, in die daftir 
vorgesehenen Ausweichraume 32a und 32b hineingedrangt. Der 
Deformationskorper 29 zerflieBt auf diese Weise, wobei die 
Flussrichtungen des Werkstoffes durch die Ausweichraume 
gewissermaSen vorgegeben sind, eine Komprimierung stattfinden muss, 
weil sich die Schubflachen 34 fortwahrend der Einschnurung 16 
annahern mussen. Schlielilich flielien bereits mehrfach verformte und in 
unterschiedliche Richtungen gedrangte Werkstoffbereiche des 
Deformationskorpers 29 auch, aber nicht nur durch den Zwischenraum 
zwischen der Aufcenmantelflache des verdickten Endes 17 und der 
Innenumfangsflache des Rohres 12 ab, so dass sich die Schubflachen 
34 zunehmend an die Einschnurung 16 heranarbeiten konnen. 
GleichermaBen drangt verflieBender Kunststoff auch durch im Bereich 
der sickenartigen Einschnurung 16 belassene Freiraume. 
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Durch das Vorsehen der Schwachungszonen innerhalb des 
Deformationskorpers 29, also durch das Vorsehen von Ausweichraumen 
32b findet eine Leitung eines Stromes des Kunststoffmaterials des 
Deformationskorpers 29 in axialer und radialer Weise start, wobei die 
Gesamtbewegung eine zusammengesetzte Bewegung ist. 

Das Vorsehen von axialen Nuten einer vorbestimmten Breite b und 
einer Tiefe t, mit anderen Worten also eine sehr genaue Dimensionierung 
des Ausweichraumes 32b bewirkt dabei eine sehr genau bestimmbare 
Verformung des Deformationskorpers 29. GleichermaBen konnen die 
Rippen 31 entsprechend ausgestaltet werden. 

Durch Vorsehen einer bestimmten axialen Lange I des 
Axialabschnittes 27 und damit einer vorbestimmten Lange von Rippen 31 
oder Nuten 30 kann daruber hinaus fur eine hervorragende 
Kraftverteilung wahrend der Verformung des Deformationskorpers 29 
gesorgt werden und die maximale, aufnehmbare kinetische Energie sehr 
gut einstellbar gewahlt werden. 

Die Ausbildung des Deformationskorpers 29 als Umspritzung 21 
des Tragers 15 ist dabei nicht nur kostengunstig, sondern erlaubt auch 
besonders gute Toleranzen, zumal der Deformationskorper 29 auf diese 
Weise derart ausgelegt werden kann, dass in Verbindung mit den 
ebenfalls nur geringen Toleranzen unterliegenden Grollen der 
Schubflachen 34 fur genau vorherbestimmbare Verhaltnisse gesorgt ist, 
ohne dass es auf zwingend vorhandetfe Toleranzen beim Einbau des 
Halters 13, bei der Anbringung der Einschnurung 16 oder bei der 
Montage des Rohres ankommt. 

Die zu einer Einheit zusammengefasste Anordnung von 
Deformationskorper 29 und Halter 15 derart, dass der 
Deformationskorper 29 in dem Haiter 15 unmittelbar befestigt ist, sorgt fur 
eine besonders gute Handhabbarkeit der Toleranzen, da die 
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entscheidenden Flachenverhaltnisse, die fur eine Kontrollierbarkeit des 
Verformungsvorgangs wichtig sind, sehr genau vorbestimmt sind und 
keinen spateren Einbau, und Montagetoleranzen unterliegen. 

Bei einer alternativen Ausgestaltung gemalS den Figuren 6 bis 8 ist 
der Deformationskorper 29 fur den im wesentlichen unveranderten 
Trager 15 als zweiteiliges Bauelement ausgebildet. Der 
Deformationskorper 29' besteht gemaR Fig. 7 aus zwei Halbschalen, die 
als gesonderte Kunststoff-Spritzgussteile hergestellt werden und z. B. 
clipsend aneinander befestigt werden konnen. Die Clips- 
Befestigungselemente sind nicht gezeigt. Die Trennlinie zwischen den 
beiden Schalen kann aber beispielsweise entlang der Trennebenen a 
oder a' erfolgen. 

Der geometrische Aufbau des Deformationskorpers 29' aus zwei 
schalenartigen Halbteilen 29a und 29b gemafJ Fig. 7 ist zwar geringfugig 
verandert. Es sind jedoch wiederum radial nach innen vorstehende axiale 
Rippen 31 und entsprechende Nuten 30 vorgesehen, die sich im 
wesentlichen uber die gesamte axiale Lange I des Axialabschnittes 27 
erstrecken. 

Der Axialabschnitt 27 weist eine hier im wesentlichen 
rechteckforrnige Querschnittsflache 26 auf, die den Bereich des inneren 
verdickten Endes 17 zu einer im wesentlichen kreisformigen 
Querschnittsflache 28 erweitert. Die Schubflachen 34 vergroGern die 
Querschnittsflache 28 auf diese Weise wiederum deutlich gegenuber der 
Querschnittsflache 26. 

Fig. 9 zeigt schematisch ein drittes Ausfuhrungsbeispiel der 
erfindungsgemaBen Anordnung eines Deformationskorpers 29 innerhalb 
eines Rohres 12 einer Haltestange 11 eines Trennnetzes 10. Das dritte 
Ausfuhrungsbeispiel entspricht nahezu identisch dem 
Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 3, wobei die Anordnung des 
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Federelementes 19' beim Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 9 geringfugig 
verandert wurde. 

Beim Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 9 ist der Trager 15 des Halters 
5 13 nach innen, also bezuglich Fig. 9 nach links, geringfugig verlangert 
und fuhrt zu einem Schaft 36. Das Federelement 19' ist zwischen zwei 
Ringscheiben 37a und 37b angeordnet, die beide von dem Schaft 36 
durchgriffen werden. Eine zusatzliche Einschnurung 16', die ebenfalls als 
Sickenpragung vorgenommen worden ist, jedoch eine deutlich geringere 
4R» 10 Tiefe als die Sickeneinpragung 16 aufweist, sorgt fur einen losen Halt des 
Ringkorpers 37b. Die zweite Ringscheibe 37a ist lose innerhalb des 
Rohres 12 verschieblich. 

Die Feder 19' gemali dem Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 9 wirkt als 
15 Druckfeder und sorgt dafur, dass der Halter 13 standig nach innen 
vorgespannt ist. Das Federelement 19' stutzt sich somit mit seinem 
rechten Ende in der Ringscheibe 37b als Widerlager ab. 

Beim Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 3 ist das Federelement 19 
20 ebenfalls als Druckfeder ausgebildet und sorgt standig dafur, dass der 
Trager 15 und auch das Befestigungselement 14 nach aufcen hin 
vorgespannt ist. 

Die Vorspannrichtung, also eine Vorspannung nach aufcen oder 
25 nach innen, ist beliebig wahlbar. Gleichermalien kann eine Druckfeder 
durch eine Zugfeder selbstverstandlich wahlweise ausgetauscht werden. 


30 
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Anspruche 


1. Kfz-Sicherheitseinrichtung (10), insbesondere Trennnetz, 
mit einem Auszugselement (11), wie Zugstange, Endboard od. dgl., 
welches zumindest einen Abschnitt eines rohrformigen, mit wenigstens 
einer Einschniirung (16) versehenen Korpers (12) aufweist, in dem axial 
verschieblich ein Trager (15) fur ein Befestigungselement (14) zur 
fahrzeugseitigen Anbringung angeordnet ist, wobei ein 
Deformationskorper (29, 29') zur Aufnahme kinetischer Energie im Falle 
hochster Belastungen (Crashfall) fest an einem Axialabschnitt (27) des 
Tragers (15) angeordnet und mit diesem bewegungseinheitlich gekoppelt 
ist, dadurch gekennzeichnet dass der Trager (15) ein verdicktes Ende 
(17) mit einer gegenuber einer ersten Querschnittsflache (26) des 
Axialabschnittes stark vergroBerten zweiten Querschnittsflache (28) 
aufweist, dass im Crashfall die Einschnurung (16) mittelbar oder 
unmittelbar ein Widerlager fur den Deformationskorper (29, 29') 
bereitstellt, und dass das verdickte Ende (17) Schubflachen (34) fur eine 
Schub-Deformation des Deformationskorpers (29, 29') aufweist. 

2. Kfz-Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, dass der Axialabschnitt (27) mit dem verdickten Ende 
(17) einstuckig-stoffschlussig verbunden ist. 

3. Kfz-Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, dass sich der Querschnitt des Tragers (15) von dem 
Axialabschnitt (27) hin zu dem verdickten Ende (17) im wesentlichen T- 
formig erweitert. 

4. Kfz-Sicherheitseinrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 
3, dadurch gekennzeichnet, dass im Crashfall eine Verformung des 
Deformationskorpers (29, 29') im wesentlichen uber seine gesamte axiale 
Lange (I) stattfindet. 
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5. Kfz-Sicherheitseinrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 

4, dadurch gekennzeichnet, dass die Schubflachen (34) im Crashfall den 
Deformationskorper wenigstens partiell axial stauchen. 

6. Kfz-Sicherheitseinrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 

5, dadurch gekennzeichnet, dass der Deformationskorper von einer 
Umspritzung (21) des Axialabschnittes gebildet ist. 

7. Kfz-Sicherheitseinrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 
5, dadurch gekennzeichnet, dass der Deformationskorper (29') aus 
wenigstens zwei Bauteilen (29a, 29b) besteht. 

8. Kfz-Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 7, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Bauteile (29a, 29b) im wesentlichen 
schalenformig ausgebildet sind und unter Umgreifung des 
Axialabschnittes (27) unmittelbar aneinander befestigbar sind. 

9. Kfz-Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 7 oder 8, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Bauteile aneinander clipsbar sind. 

10. Kfz-Sicherheitseinrichtung nach einem der 
vorangegangenen Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass an dem 
Trager (15) Prage-Widerlagerflachen (25) belassen sind. 

11. Kfz-Sicherheitseinrichtung nach einem der 
vorangegangenen Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass der Trager 
(15) aus Metall, insbesondere aus Stahl, und der Deformationskorper 
(29, 29') aus Kunststoff besteht. 

12. Kfz-Sicherheitseinrichtung nach einem der 
vorangegangenen Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass dem 
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Deformationskorper wenigstens ein Ausweichraum (32a, 32b) 
zugeordnet ist. 

13. Kfz-Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 12, dadurch 
gekennzeichnet, dass ein erster Ausweichraum (32a) zwischen der 
Aulienmantelflache des Deformationskorpers (29, 29') und der 
Innenmantelflache des rohrformigen Korpers (12) angeordnet ist. 

14. Kfz-Sicherheitseinrichtung nach einem der 
vorangegangenen Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass der 
Deformationskorper wenigstens eine Rippe (31) aufweist, die sich 
insbesondere im wesentlichen uber die gesamte Lange (I) des 
Axialabschnitts (27) erstreckt. 

15. Kfz-Sicherheitseinrichtung nach einem der 
vorangegangenen Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass wenigstens 
ein zweiter Ausweichraum (32b), insbesondere nach Art einer 
Schwachungszone, durch Anordnung von zumindest einer axial 
verlaufenden Nut (30) an dem Deformationskorper (29, 29') vorgesehen 
ist. 

16. Kfz-Sicherheitseinrichtung nach einem der 
vorangegangenen Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Querschnittsflache (28) des verdickten Endes (17) wenigstens dem 
1,3-fachen der Querschnittsflache (26) des Axialabschnittes (27) 
entspricht. 

17. Kfz-Sicherheitseinrichtung nach einem der 
vorangegangenen Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Querschnittsflache (28) des verdickten Endes (17) ungefahr dem 
2-fachen der Querschnittsflache (26) des Axialabschnittes (27) entspricht. 
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Zusammenfassung 

Beschrieben und dargestellt ist eine Sicherheitseinrichtung (10), 
5 insbesondere Trennnetz, mit einem Auszugselement (11), wie 
Zugstange, Endboard od. dgl., welches zumindest einen Abschnitt eines 
rohrformigen, mit wenigstens einer Einschnurung (16) versehenen 
Korpers (12) aufweist, in dem axial verschieblich ein Trager (15) fur ein 
Befestigungselement (14) zur fahrzeugseitigen Anbringung angeordnet 
W^io ist, wobei ein Deformationskorper (29, 29') zur Aufnahme kinetischer 
Energie im Falle hochster Belastungen (Crashfall) fest an einem 
Axialabschnitt (27) des Tragers (15) angeordnet und mit diesem 
bewegungseinheitlich gekoppelt ist. 

15 Die Besonderheit besteht darin, dass der Trager (15) ein verdicktes 

Ende (17) mit einer gegenuber einer ersten Querschnittsflache (26) des 
Axialabschnittes stark vergroBerten zweiten Querschnrttsflache (28) 
aufweist, dass im Crashfall die Einschnurung (16) mittelbar oder 
unmittelbar ein Widerlager fur den Deformationskorper (29, 29') 

20 bereitstellt, und dass das verdickte Ende (17) Schubflachen (34) fur eine 
Schub-Deformation des Deformationskorpers (29, 29') aufweist. 

Fig. 3 

25 
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FIG. 4 



FIG.5 





